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(54) Dispositif d'ali mentation electrique d'un vehicule automobile et precedes de commande 
d'un tel dispositif 



(57) L'invention concerne un dispositif d'alimenta- 
tion des charges electriques d'un vehicule automobile a 
moteur, comprenant une batterie de d6marrage connec- 
ted au demarreurdu moteur, une batterie de service, un 
altemateur et un systeme de gestion de charge reliant 
les deux batteries et I'alternateur aux charges electri- 
ques du vehicule, caracteris6 en ce que le systeme de 



gestion de charge (6) est constitue par une combinaison 
d'au plus deux interrupteurs parmi trois (T1 , T2, T3), 
dont le premier (T1 ) relie la batterie de demarrage (2) 
et des charges moteur (50), dont le second (T2) relie les 
charges moteur (50) et I'alternateur (4), et dont le troi- 
sieme (T3) relie I'alternateur (4) et la batterie de service 
(3) qui est connectee de plus aux charges de service 
(51). 




Pitrted by Jouve. 75001 PARJS (FR) 
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Description 

[.'invention concerne un dispositif d'alimentation 
electrique d'un vehicule automobile a moteur thermique, 
que ce sort un vehicule de tourisme, un vehicule indus- 
triel ou un vehicule utilitaire, et des precedes de com- 
mande d'un tel dispositif. 

Les organ es elect riques d'un vehicule automobile 
sont alimentes electriquement par un accumulateur 
d'6nergie electrique tel qu'une batterie, dont la taille, la 
masse et le cout augmentent avec i'intensrte electrique 
necessaire au fonctionnement de ces organes. Actuel- 
lement, une batterie repond a deux utilisations : 

('alimentation du demarreur du moteur, qui requiert 
un fort courant, plusieurs centaines d'amperes, 
pendant peu de temps, sort quelques secondes ; 
I'alimentation des charges electriques, moteur arre- 
te comme moteur tournant, qui requierent des cou- 
rants moins elev6s, de quelques dizaines d'ampe- 
res, mais pendant une duree plus longue. Le mo- 
teur etant arrete, ces charges consommatrices 
d'efectricite en mode veille, correspondent a la 
montre eiectronique, aux circuits de memorisation 
de la position des sieges, a I'alarme ou encore au 
prechauffage d'un moteur diesel. Le moteur etant 
en marche, il peut arriverque ralternateurfoumisse 
un courant insuffisant aux charges electriques, de 
sorte que la batterie doit compenser 

II est parfois difficile, pour concevoir une telle bat- 
terie, de concilier les exigences rappeiees ci-dessus 
avec une masse et un volume raisonnables pour le ve- 
hicule automobile. 

Une solution connue a ce probleme consiste a rem- 
placer I'unique batterie actuelle par deux batteries dis- 
tinctes, dont i'une dite batterie de demarrage est dediee 
au demarreur du moteur et I'autre dite batterie de servi- 
ce est dediee a I'alimentation des charges electriques 
du vehicule, ces deux batteries etant separ&es par un 
systeme de gestion de charges comprenant un ensem- 
ble d'interrupteurs commandables. 

Le brevet allemand DE-A-4.028.242 decrit une ar- 
chitecture a deux batteries, separees par au moins un 
interrupteur qui permet de les deconnecter Selon la 
strategie de pilotage de cet interrupteur, il est toujours 
ouvert, quel que soit I'etat de charge des batteries lors 
du demarrage et, dans le cas du moteur tournant, il est 
possible de deconnecter la batterie de service et certai- 
nes charges de service du reste du reseau. 

Dans le brevet allemand DE-A-4.138.943, est de- 
crite une architecture electrique equipee d'un ou deux 
interrupteurs, dont Tun est un transistor de puissance. 
Les charges moteur sont connectees a I'une ou I'autre 
batterie. Un inconvenient de cette solution tient au ca- 
ractere unidirectionnel de cet interrupteur qui empeche 
la batterie de demarrage d'alimenter les charges de ser- 
vice lorsque ta batterie de service est decharg6e. 



2 

La presente invention a pour but de remedier aux 
inconvenients precites en proposant un dispositif d'ali- 
mentation des charges electriques d'un vehicule auto- 
mobile a moteur thermique a la fois simple et economi- 
cs que et qui limite la chute de tension sur le reseau quand 
il est en devers, e'est-a-dire quand I'altemateur ne peut 
foumir le courant necessaire a son fonctionnement nor- 
mal, en autorisant la batterie de demarrage a soutenir 
la batterie de service, tant que son etat de charge reste 

10 suffisant pour assurer le demarrage suivant. 

Le dispositif d'alimentation des charges electriques 
d'un vehicule automobile a moteur thermique selon In- 
vention comprend un premier accumulateur d'6nergie 
Electrique dit batterie de demarrage assurant le d6mar- 

15 rage du moteur, un second accumulateur d'energie 
electrique dit batterie de service distincte de la premiere, 
un altemateur re lie au moteur destine a la charge des 
deux batteries associees a des moyens de mesure de 
leur etat de charge, et un systeme de gestion de charge 

20 reliant les deux batteries et I'altemateur aux charges 
electriques du vehicule. 

Selon rinvention, le dispositif d'alimentation des 
charges electriques est caracterise en ce que les char- 
ges electriques du vehicule sont r6unies en une plurality 

2S de groupes distincts, chacun des groupes etant destine 
a dtre alimente electriquement de facon privil6gi6e par 
I'une des deux batterie et en ce que le systeme de ges- 
tion de charge est constitue par une combinaison d'au 
plus deux interrupteurs. 

30 Selon une caracteristique du dispositif d'alimenta- 
tion des charges electriques du vehicule, ces deux in- 
terrupteurs sont choisis parmi trois. Le premier relie la 
premiere batterie et des charges moteur representant 
les elements electriques assurant le fonctionnement du 

35 moteur et la securite du vehicule. Le second relie les 
charges moteur et I'altemateur. Letroisi6me relie I'alter- 
nateur et la seconde batterie qui est connectee de plus 
aux charges de service, representant tous les autres 
elements electriques du vehicule. 

40 Ainsi, les charges utiles au bon fonctionnement du 
moteur et les charges necessitant une alimentation de 
bonne qualite sont connectees a la batterie de demar- 
rage, en cas de devers. La batterie de service est alors 
sou lag ee et un niveau de tension optimal est assure aux 

45 homes des charges. L'invention permet egalement d'ali- 
menter avec un meilleur niveau de securite des charges 
qui supportent mal des coupures de courant ou les for- 
tes variations de tension, comme les calculateurs d'in- 
jection ou d'allumage par exemple. Grace a I'inventbn, 

so ce type d'organes sera en permanence connecte a une 
batterie capable de delivrer le courant necessaire, sous 
un bon niveau de tension. 

Un autre objet de l'invention est un precede de com- 
mande d'un dispositif d'alimentation des charges eiec- 

55 triques d'un vehicule automobile a moteur, caracterise 
en ce que les charges moteur sont connectees en per- 
manence a une des deux batteries, et en ce que, tors 
du fonctionnement du dispositif en phase de d6vers 
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pendant laquelle la seconde batterie dite de service se 
decharge, (a premiere batterie dite de demarrage peut 
alimenter les charges moteur. 

Selon une premiere variante, I'objet de I'invention 
est un dispositif d'alimentation electrique d'un vehicule 
equipe d'un moteur therm ique du type comprenant deux 
accumulateurs, un premier accumulateur dit batterie de 
demarrage destine a alimenter le demarreur du moteur 
et un second accumulateur dit batterie de service des- 
tin6 a alimenter les autres recepteurs electriques du ve- 
hicule, un contacteur de demarrage actionne par la clef 
de contact, et un systeme gestion de charge operant la 
connexion et la deconnexion des deux batteries entre 
eiles suivant leur etat de charge respectif et les besoins 
en energie des dlfferents recepteurs electriques du ve- 
hicule. 

Le contacteur de demarrage possede une borne 
d'entree reliee a la batterie de service et au moins une 
premiere borne de sortie alimentant les autres recep- 
teurs electriques et une seconde borne de sortie alimen- 
tant notamment un interrupteur a solenoide controlant 
I'alimentation electrique du demarreur. 

Selon I'invention, un tel dispositif d'alimentation 
electrique est caracterise en ce que le systeme de ges- 
tion de charge coopere avec des moyens de branche- 
ment 6lectromagnetiques et de mesure de la tension 
permettant la mesure successive de la tension aux bor- 
nes de la batterie de demarrage et de la batterie de ser- 
vice lorsque le contacteur de demarrage connecte la 
borne d'entree a la seconde borne de sortie. Ces 
moyens permettent d'operer la connexion de la batterie 
de demarrage a la batterie de service lorsque cette der- 
niere se trouve etre dechargee et permettre ainsi le de- 
marrage du moteur. 

Selon une autre caracteristique de cette premiere 
variante du dispositif d'alimentation electrique objet de 
la presente invention, le systeme de gestion de charge 
coopere avec des moyens de contrSle operant cette 
connexion pendant une temporisation predetermines 

Selon une autre caracteristique de la premiere va- 
riante du dispositif d'alimentation electrique objet de la 
presente invention, le systeme de gestion de charge 
coopere avec des moyens de controle operant cette 
connexion apres que la seconde borne de sortie du con- 
tacteur de demarrage ait ete deconnectee de la borne 
d'enttee. 

Selon une autre caracteristique de la premiere va- 
riante du dispositif d'alimentation electrique objet de la 
presente invention, ces moyens de branchement sont 
formes par un relais electromagnetique comportant une 
borne d'entree reliee a la seconde borne de sortie du 
contacteur, une premiere borne de sortie alimentant Tin- 
terrupteur a solenoide du demarreur, une seconde bor- 
ne de sortie reliee a la batterie de demarrage, une pa- 
lette mobile apte a connecter selectivement la borne 
d'entree a I'une ou I'autre des bomes de sorties sous 
Taction antagoniste de moyens elastiques de rappei et 
d'une bobine destinee a §tre relive a la batterie de ser- 



vice, les moyens de mesure de la tension etant alors 
relies a la borne de sortie du relais connectee a la borne 
d'entree lorsque la palette mobile n'est soumise qu'a 
Taction des moyens de rappei. 

s Selon une autre caracteristique de la premiere va- 
riante du dispositif d'alimentation electrique objet de la 
presente invention, la bobine du relais est reliee a la pre- 
miere borne du contacteur de d6marrage. 

Selon une autre caracteristique de la premiere va- 

10 riant e du dispositif d'alimentation electrique objet de la 
presente invention, la seconde borne de sortie du relais 
est reliee a la batterie de demarrage par Tinternrtediaire 
d'une resistance de valeur adaptee. 

Selon une autre variante, Tobjet de I'invention est 

15 un dispositif d'alimentation electrique d'un vehicule 
automobile a moteur thermique, comprenant une pre- 
miere batterie de demarrage assurant le demarrage du 
moteur, une seconde batterie de service, distincte de la 
premiere, un altemateur re lie au moteur et destine a la 

20 charge des deux batteries associees a des moyens de 
mesure de leur etat de charge, un demarreur du moteur 
connecte en parallele a au moins une des batteries, un 
systeme de gestion de charge reliant les deux batteries 
et Talternateur a Tensemble des charges 6lectriques du 

25 vehicule, caracterise en ce que: 

la batterie de demarrage est reliee a des charges, 
dites de demarrage, indispensables a Tutilisation du 
vehicule; 

30 - la batterie de service est reliee a des charges dites 
de service, assurant le fonctionnement du moteur 
et la security du vehicule; 

le systeme de gestion est constitue par deux inter- 
rupteurs bidirecttonnels commandables, dont le 
35 premier relie les deux batteries et dont le second 
relie des charges electriques auxiiiaires, correspon- 
dant aux fonctionnalites electriques de Thabitacle 
du vehicule, au dispositif d'alimentation. 

40 Selon une autre caracteristique de cette seconde 
variante de I'invention, le premier interrupteur bidirec- 
tionnel commandable du systeme de gestion de charge 
relie la batterie de demarrage montee en parallele avec 
le demarreur et les charges de demarrage, a la batterie 

45 de service montee en parallele avec les autres elements 
du dispositif. 

Selon une autre caracteristique de cette seconde 
variante de I'invention, le premier interrupteur bidirec- 
tionnel commandable du systeme de gestion de charge 

50 montee relie la batterie de demarrage montee en paral- 
lele avec les charges de demarrage, a la batterie de ser- 
vice montee en parallele avec le demarreur et les autres 
elements du dispositif. 

On comprendra mieux les buts, aspects et avanta- 

55 ges de la presente invention, d'apres la description don- 
nee ci-apres de diffe rentes mode de realisation de I'in- 
vention, ces modes de realisation etant donnes a titre 
d'exemples non limitatifs, en se r6terant notamment aux 
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dessins annexes, dans lesquels : 

la figure 1 est le schema d'un dispositif d'alimenta- 
tion des charges electriques d'un vehicule automo- 
bile, selon I' invention ; 

la figure 2 est le schema electrique general d'un dis- 
positif d'alimentation selon I'invention ; 

les figures 3, 4 et 5 sont des schemas electriques 
d'un dispositif d'al indentation selon I'invention, com- 
prenant un interrupteur ; 

les figures 6 et 7 sont des schemas Electriques d'un 
dispositif d'alimentation selon I'invention, compre- 
nant deux interrupteurs. 

la figure 8 est une vue schematique d'un dispositif 
d'alimentation des recepteurs electriques d'un ve- 
hicule automobile, selon la presente invention ; 

la figure 9 est le schema electrique d'un dispositif 
d'alimentation selon une premiere variante de 
I'invention ; 

la figure 1 0 est une vue de detail du contacteur com- 
mandant notamment le fonctionnement du demar- 
reur decrit sur la figure 9 ; 

les figures 1 1 et 1 2 sont les schemas eiectroniques 
de deux modes de realisation d'une seconde va- 
riante du dispositif d'alimentation electrique d'un v6- 
hicule automobile, sebn I'invention ; 

les figures 1 3, 1 5, 1 7 et 1 9 sont les courbes de va- 
riation de la tension aux bornes des charges de d6- 
marrage en fonction du temps, d'apres les differents 
proc6d6s de commande d'un dispositif d'alimenta- 
tion electrique selon la seconde variante de 
I'invention ; 

les figures 1 4, 1 6, 1 8 et 20 sont les courbes de va- 
riation de la tension aux bomes des charges de ser- 
vice en fonction du temps, d'apres lesdifterents pre- 
cedes de commande d'un dispositif d'alimentation 
electrique selon la seconde variante de I'invention. 

Les elements portant les memes references sur les 
different es figures remplissent les memes fonctions en 
vue des memes resultats. 

Selon I'invention, le dispositif d'alimentation des 
charges electriques d'un vehicule automobile a moteur 
dote d'un demarreur 1 , comprend deux batteries distinc- 
tes 2 et 3, un altemateur 4 permettant d'alimenter les 
charges electriques 5 du vehicule et de recharger les 
batteries, et un systeme de gestion de charge 6 reliant 
ces batteries et cet altemateur aux charges, comme ce- 
la est represente sch6matiquement sur la figure 1. 



Les charges electriques d'un vehicule automobile 
sont de deux types: 

les charges dites moteur correspondant premiere- 
s ment aux elements electriques necessaires d'une 
part au bon fonctionnement du moteur, comme les 
calculate urs d'allumage et d' injection ou le pre- 
chauffage du gasoil par exemple, et d'autre part a 
la limitation des emissions de polluants, comme 
10 une sonde lambda, et correspondant deuxieme- 
ment aux elements dits de securite dont I'alimenta- 
tion electrique doit etre particulierement fiable pour 
assurer reellement la securite du vehicule, comme 
le calculateur eiectronique et les actionneurs du 
15 systeme d'antiblocage des roues (A.B.S.) par 
exemple ; 

les charges dites de service qui repr6sentent tous 
les autres elements du vehicule devant etre alimen- 
20 t6s eiectriquement, comme les feux de croisement, 
de position, les dispositifs de soufflage d'air dans 
I'habitacle, ia lunette arriere chauffante, etc. 

Les charges moteur doivent etre alimentees pen- 
25 dant la phase de demarrage du moteur, en meme temps 
que le demarreur, et pendant la marche du vehicule, 
alors que les charges de service necessitent une ali- 
mentation de puissance variable pendant la marche du 
vehicule episodiquement ou continument selon leurs 
30 fonctions. 

Comme le montre la figure 2 qui est un schema 
electrique general d'un dispositif selon I'invention, le de- 
marreur 1 du moteur du vehicule est connecte a une 
premiere batterie 2 dite de demarrage. Les charges mo- 
ss teu r 50 peuvent etre alimentees eiectriquement sort gra- 
ce a la batterie de demarrage 2 par un premier interrup- 
teur T1 , sort grace a Palternateur par un second inter- 
rupteur T2. Les charges de service 51 sont reliees en 
paralieie a une seconde batterie 3 dite de service qui 
40 est connectee a I'atternateur par un troisieme interrup- 
teur T3. 

En raison du fort courant appeie par le demarreur, 
la batterie de demarrage est preferentiellement placee 
pres du demarreur, pour limiter la chute de tension dans 

45 |es cables de connexion. La batterie de service peut etre 
placee sort sous le capot du vehicule, soit dans I'habi- 
tacle ou le coffre, selon les possibilites du vehicule, a 
condition de tenir compte de i'influence de cet emplace- 
ment sur ('acceptance de charge des batteries au mo 

50 ment du choix du mode de realisation du dispositif selon 
I'invention et de son procede de commande. 

Le systeme de gestion des charges 6 est constitue 
par la combinaison d'au plus deux des trois inter rup- 
teurs T1, T2 et T3, avec comme caracteristique princi- 

55 pale, que les charges moteur soient connectees en per- 
manence a une des deux batteries, et que, tors du fonc- 
tionnement du reseau en phase de devers pendant la- 
quelle la batterie de service se decharge, ia batterie de 
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demarrage soit connectee aux charges moteur pour les 
alimenter, si son etat de charge est superieur a un seuil 
determine. L'information sur I'etat de charge des batte- 
ries est don nee soit par des moyens de mesure de la 
tension, soit par des moyens de mesure du courant de 
charge ou de decharge et de la temperature des batte- 
ries. 

Plusieurs exemples de realisation du dispositif se- 
lon invention remplissent ces conditions, notamment 
ceux des figures 3 et 4 qui comportent un seul interrup- 
ted (T2) place entre Paltemateur 4 et les charges mo- 
teur 50. Sur la figure 3, le demarreur 1 , monte en paral- 
lel a la batterie de demarrage 2 et aux charges moteur 
50, est ainsi separd de I'ensemble constitue par falter- 
nateur 4, la batterie de service 3 et les charges de ser- 
vice 51 par un interrupteur commandable et unidirec- 
tionnel 7 de type transistor. Le fonctionnement du dis- 
positif commande selon I'invention est le suivant : 

au demarrage, I' interrupteur 7 est ouvert pour que 
la batterie de service 3 ne f ournisse pas de courant 
au demarreur, aliments uniquement par la batterie 
de demarrage 2 calibree a cet effet. Cependant, si 
la simple mesure de la tension de la batterie de de- 
marrage indique sa decharge a la suite d'une panne 
d'un element electrique du vehicule, la f ermeture de 
I'interrupteur 7 est commandee pour permettre Tali- 
mentation du demarreur 1 par la batterie de service 
3; 

pendant la phase de fonctionnement du moteur, soit 
de charge et de decharge des batteries, I'interrup- 
teur 7 est ferme en permanence pour que Paltema- 
teur recharge les deux batteries; 

- a I'arret du moteur, I'interrupteur 7 est ouvert, si la 
batterie de demarrage se decharge a la suite d'un 
defaut dans le circuit. 

Cet exemple de realisation a pour avantage tout 
d'abord de stabiliser la tension aux bomes des charges 
de service 51 lors du demarrage, et de plus, en mode 
veille, dans le cas ou la batterie de demarrage est de- 
chargee pour cause de panne, le demarrage peut etre 
assure par la batterie de service. 

Dans le cas de la figure 4, I'interrupteur T2 est une 
diode 8 qui conduit le courant electrique de I'altemateur 
4 a I'ensemble constitu6 par la batterie de demarrage 2 
connectee en parallele au demarreur 1 et aux charges 
moteur 50, les charges de service 51 en parallele a la 
batterie de service 3 etant connectees a I'altemateur. 

Le fonctionnement du dispositif ainsi realist est le 
suivant : 

au demarrage, la batterie de demarrage 2 fournit du 
courant au demarreur 1 et aux charges moteur 50. 
La batterie de service 3 alimente aussi les charges 
moteur et le demarreur par Pinterm&iiaire de la dio- 



de8; 

en phase de charge des deux batteries 2 et 3 par 
I'altemateur 4, la difference d'acceptance de charge 
entre les deux batteries, due a la chute de tension 
5 aux bomes de la diode 8, est compensee en partie 
selon leurs emplacements par la chute de tension 
dans les cables de la batterie de service et par I'in- 
fluence de la temperature ambiante sur la charge 
des batteries ; 

10 - en devers, la batterie de demarrage 2 contribue a 
I'alimentation des charges moteur pour compenser 
le courant insuffisant fourni par I'altemateur, et la 
diode 8 empeche la decharge de cette batterie dans 
le reste du dispositif electrique ; 

15 - & I'arret du moteur, si la batterie de service 3 est 
dechargee, a cause de feux restes allumes par 
exemple, la tension aux bomes de la batterie de de- 
marrage 2 reste a un bon niveau, grace a la diode 
8 qui empeche la decharge de cette demiere. 

20 

Selon un autre exemple de realisation du dispositif 
selon I'invention represents sur la figure 5, il comporte 
un seul interrupteur T1 reliant la premiere batterie dite 
de demarrage 2 aux charges moteur 50, cet interrupteur 
25 etant un relais bidirectionnel 9 commandable selon un 
precede de commande, ass u rant le fonctionnement 
suivant : 

au demarrage, I'interrupteur 9 est ouvert. Mais, 
30 dans le cas ou une des deux batteries est dechar- 
gee, I'interrupteur est ferme pour permettre le 
demarrage ; 

en charge, I'interrupteur 9 est ferme pour que I'al- 
35 ternateur 4 charge la batterie de demarrage 2. 
Quand son etat de charge a atteint un niveau suffi- 
sant pour assurer le demarrage suivant, I'interrup- 
teur 9 est ouvert ; 

40 - en d6vers, brsque la batterie de service 3 debite du 
courant pour completer celui de I'altemateur 4, I'in- 
terrupteur 9 est ferme afin que la batterie de demar- 
rage 2 soutienne la batterie de service, a condition 
que I'etat de charge de la batterie de demarrage sort 

45 superieur a un seuil predetermine ; 

moteur arrete, I'interrupteur 9 est ouvert pour pre- 
server I'etat de charge de la batterie de demarrage. 

50 |_a figure 6 est un exemple de realisation d'un dis- 
positif d'alimentation selon I'invention, comprenant deux 
interrupteurs, un premier T1 reliant la batterie de demar- 
rage 2 aux charges moteur 50 et un second T2 reliant 
les charges moteur et Paltemateur 4. Ces deux interrup- 
ts teurs sont const it ues par des relais com man dab les et 
bidirectionnels 10 et 11, fonctionnant de la fagon 
suivante : 
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au demarrage, Pinterrupteur 10 est ouvert pendant 
que I'interrupteur 11 est ferme. Dans le cas ou la 
batterie de service 3 est dechargee, cette combi- 
naison est invers6e pour permettre I'alimentation 
des charges moteur par la batterie de demarrage 
2. Si, a la suite d'un defaut du sy stems, la batterie 
de demarrage est dechargee, on commande la fer- 
meture des deux interrupteurs pour permettre le de- 
marrage a partir de la batterie de service ; 

en charge, les deux interrupteurs sont fermes pour 
autoriser la charge des deux batteries par I'alterna- 
teur. Quand I'etat de charge de la batterie de de- 
marrage est super ieur au seuil de charge suffisant 
pour assurer le prochain demarrage, I'interrupteur 

10 s'ouvre ; 

en devers, brsque la batterie de service foumit du 
courant pour completer celui delivre par Palterna- 
teur, on commande la fermeture de I'interrupteur 1 0 
et I'ouverture de I'interrupteur 11, tant que I'etat de 
charge de la batterie de demarrage n'est pas infe- 
rieurau seuil predetermine assurant le prochain de- 
marrage. Sinon la combinaison des interrupteurs 
est inversee ; 

a I'arret, I'interrupteur 10 est ouvert et I'interrupteur 

11 est ferme. 

Ce mode de realisation est interessant du fait que 
la batterie de demarrage n'alimente que les charges mo- 
teur et de securite, en cas de devers, tant que son ni- 
veau de charge est suffisant, ne fournissant done qu'un 
courant limite et gardant une tension assez eievee a ses 
bomes. La qualite de I'environnement electrique des 
charges moteur est ainsi particulierement bonne. De 
plus, en cas de demarrage avec la batterie de service 
dechargee, celle-ci n'alimente que les charges moteur 
et ne fournit pas de courant au reste du dispositif. 

La figure 7 est un autre exemple de realisation d'un 
dispositif d'alimentation selon I'invention, comprenant 
deux interrupteurs, un premier T2 reliant les charges 
moteur et Palternateur 4 et un second T3 reliant I'alter- 
nateur 4 aux charges de service 51 . Ces deux interrup- 
teurs sont const itues par des diodes, i'une 1 2 etant pas- 
sante de Palternateur 4 vers la batterie de demarrage 2 
et Pautre 13 etant passante de Palternateur vers la bat- 
terie de service 3, et fonctionnent de la facon suivante : 

au demarrage, la batterie de demarrage 2 fournit du 
courant au demarreur 1 et aux charges moteur 50, 
mais la diode 12 empeche la batterie de service 3 
de fournir du courant au demarreur et aux charges 
qui lui sont connectees ; 

en charge, les deux diodes autorisent la charge des 
deux batteries par Palternateur, et la chute de ten- 
sion aux bomes des diodes est compensee par une 



elevation du seuil de regulation de Palternateur ; 

en devers, la batterie de demarrage 2 contribue a 
I'alimentation des charges moteur 50 et la diode 1 2 
s empeche cette batterie de se decharger dans le 
reste du dispositif ; 

moteur arrete, la seconde diode 1 3 6vite la dechar- 
ge de la batterie de service 3 dans le dispositif, dans 
10 le cas ou la batterie de demarrage 2 est dechargee 
a la suite d'une panne. 

L'avantage de cette realisation reside dans le fart 
que la batterie de service 3 ne participe pas au demar- 

15 rage grace a la diode 1 3, ce qui maintient stable la ten- 
sion aux bomes du dispositif. 

L' invention consist e en un dispositif d'alimentation 
tres simple de realisation et de fonctionnement, et d'un 
cout peu eleve. Les charges moteur sont en permanen- 

20 ce connectees a une des deux batteries, et en devers, 
la batterie de demarrage alimente les charges moteur 
quand la batterie de service se decharge. 

Dans tous les exemples de realisation de dispositifs 
d'alimentation pr6cit6s, en fonction de ('emplacement 

25 des batteries dans le vehicule, une elevation du seuil de 
tension du regulateur de Palternateur peut dtre prevue, 
afin de compenser la chute de tension aux bomes des 
interrupteurs, ou la chute de tension dans les cables, ou 
encore la difference d'acceptance de charge des batte- 

30 ries due aux differences de temperature ambiante. 

En se reportant aux figures 8 a 10, on a represents 
une premiere variante de realisation du dispositif d'ali- 
mentation electrique d'un vehicule automobile a moteur 
thermique selon I'invention. 

35 En se reportant sur la figure 8 similaire a la figure 1 
on voit, presente de facon simplifiee, le circuit electrique 
d'un vehicule automobile a moteur thermique. Ce circuit 
comporte des accumulateurs 6lectriques tels que des 
accumulateurs eiectrochimiquesformant deux batteries 

40 distinctes 2 et 3 appelees respect ivement batterie de 
demarrage et batterie de service et un generateur eiec- 
tromecanique ou alternateur 4 entraTne par le moteur. 
Ces appareils alimentent en courant electrique les dif- 
f6rents recepteurs eiectriques du vehicule moteur a 

45 savoir : le demarreur 1 d'une part et, les autres recep- 
teurs eiectriques que Pon peut repartir en recepteurs dits 
"moteur" et recepteurs dits "de service" 5, par rinterme- 
diaire cfun systeme de gestion 6. 

Les recepteurs dits "moteur" correspondent auxdif- 

50 ferents appareillages eiectriques : moteurs, micropro- 
cesseurs, relais, inductances, resistances, transforma- 
teurs, etc., necessaires au bon fonctionnement du mo- 
teur, tels que le systeme elect roniquede control edu mo- 
teur, la pompe a carburant, les eiectro-injecteurs de car- 

55 burant, les bobines d'allumage (pour les moteurs a al- 
lumage commande), le capteur de position vilebrequin, 
la sonde a oxygene, la pompe a air, etc. 

Les recepteurs dits "de service" represented tous 
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les autres recepteurs electriques du vehicule autres que 
les recepteurs "moteur", comme les dispositifs d'eclai- 
rage et de signalisation, la climatisation, la radio, etc. 

Les recepteurs "moteur* dorvent etre alimentes 
pendant la phase de demarrage du moteur, en meme 
temps que le demarreur, et apres I'arret du demarreur 
pendant toute la duree de fonctionnement du moteur, 
alors que les recepteurs "de service" necessitent une 
alimentation de puissance variable independamment 
du fonctionnement du moteur. 

Comme le montre la figure 9, qui est un schema 
electrique general d'un dispositif selon {'invention, le de- 
marreur 1 du moteur du vehicule est connecte a la bat- 
terie de demarrage 2 par I'intermediaire du contacteur 
60 actionne par la clef de contact du vehicule. Les re- 
cepteurs "moteur" 50 et "de service" 51 sont eux, a I'ex- 
ception des recepteurs demeurant alimentes en perma- 
nence, connectes a I'altemateur 4 et a la batterie de ser- 
vice 3 par I'intermediaire egalement du contacteur 60. 

De plus un systeme de gestion de charge 61 cco- 
perant avec des moyens appropries de mesure de la 
charge des batteries 2 et 3 (sort par des moyens de me- 
sure de la tension sort par des moyens de mesure du 
courant de recepteur ou de decharge et de la tempera- 
ture des batteries), permet d'operer la connexion selec- 
tive des recepteurs electriques 50 et 51 a la batterie de 
demarrage 2 et inversement d'operer la connexion du 
demarreur 1 a la batterie de service 3 lorsque la batterie 
de demarrage 2 se trouve dechargee. 

En raison du fort courant appele par le demarreur 
1 , la batterie de demarrage 2 est preferentiellement pla- 
ce e pres du demarreur, pour Mm iter la chute de tension 
dans les cables de connexion, la batterie de service 3 
pouvant etre, elle, placed dans le compartiment moteur 
du vehicule, sort encore dans I'habitacle ou le coffre, se- 
lon les possibilrtes du vehicule. 

Le systeme de gestion de charge 61 a plus particu- 
lierement pour rdle tors du fonctionnement du circuit 
electrique de bord du vehicule en phase de devers, 
c'est-a-dire lors que les recepteurs electriques 50 et 51 
prelevent plus de courant que ne peut foumir I'altema- 
teur 4 et done lorsque la batterie de service 3 se dechar- 
ge, de connecter la batterie de demarrage 2 aux recep- 
teurs et ce tant que I'etat de charge de la batterie de 
demarrage demeure superieur a un seuil determine. 
Toutefois, lorsque le moteur est arrets, le systeme de 
gestion de charge 61 deconnecte de preference la bat- 
terie de demarrage des recepteurs electriques pour evi- 
ter toute decharge de cette derniere. 

Le systeme de gestion de charge 61 permet egale- 
ment d'alimenter le demarreur et de recharge r la batte- 
rie de demarrage a partir de la batterie de service 3 et 
de I'altemateur 4, si la batterie de demarrage 2 se trouve 
dechargee. 

En se reportant a la figure 10, on voit comment est 
realise le contacteur de demarrage 60 pour permettre 
un fonctionnement optimal des batteries 2 et 3. Ce con- 
tacteur 60 comprend de facon classique un contact 601 



relie a la borne d'entree 600 du contacteur elle-meme 
reliee a la borne + de la batterie de service 3. Ce contact 
601 entrain e par la clef de contact est apte a venir suc- 
cessivement connecter a la borne d'entree et done a la 

s batterie de service les differentes bornes de sortie du 
contacteur 60 : une borne de sortie +ACC a laquelle est 
reliee tout ou partie des recepteurs "de service' 51 , une 
borne +APC reliee a Pensemble des recepteurs "mo- 
teur" et "de service" et une borne +DEM permettant de 

10 commander de plus un interrupteur 610 a sol6noTde 
controlant Palimentation electrique du demarreur 1 . II est 
a noter que lorsque le contact 601 connecte la borne 
+DEM, la borne +APC est 6galement connectee, de sor- 
te que les recepteurs "moteur" puissent etre alimentes 

*5 lors du fonctionnement du demarreur. 

Selon I'invention, le systeme de gestion 61 coopere 
avec un relais electromagnetique 602 interpos6 entre la 
borne +DEM du contacteur 60 et I'interrupteur a sole- 
noTde 610 et des moyens de mesure de la tension 64 

20 pour evaluer successivement la tension aux bomes de 
la batterie de demarrage 2 et de la batterie de service 
3 lorsque le contacteur de demarrage 60 connecte sa 
borne d'entree 600 a la borne de sortie +DEM, de facon 
a pouvoir alors operer la connexion de la batterie de de- 

25 marrage 2 a la batterie de service 3 lorsque cette der- 
niere se trouve dtre dechargee et permettre ainsi le de- 
marrage du moteur. 

Le relais 602 comporte done une borne d'entree 
605 reliee a la borne de sortie +DEM du contacteur 60 

30 et deux bomes de sortie. Une premiere borne de sortie 
T qui est reliee au solenolde 608 de I'interrupteur a so- 
lenoTde 610 contrdlant ('alimentation electrique du de- 
marreur 1 , et une seconde borne de sortie R qui est re- 
liee a la batterie de demarrage 2 par I'intermediaire 

35 d'une resistance 609 de valeur elevee adapt ee. Une pa- 
lette mobile 606 est apte a connecter s6lectivement la 
borne d'entree 605 a Tune ou I'autre des bornes de sor- 
ties T, R sous Taction antagoniste de moyens elastiques 
de rappel et d'une bob in e 604. Les moyens elastiques 

40 de rappel operent la connexion de la seconde borne de 
sortie R du relais 602 a sa borne d'entree 605 tant que 
la bobine 604 n'est pas traversee par un courant suffi- 
sant. La bobine 604 est, elle, reliee a la borne +APC du 
contacteur de demarrage 60. 

45 Les moyens de mesure de la tension 64 sont relies 
a la seconde borne de sortie R du relais 602 et fournis- 
sent done en permanence la valeur de la tension a cette 
borne R a des moyens electroniques de contrdle 63 coo- 
perant avec le systeme de gestion de charge pour ope- 

50 rer la fermeture d'un interrupteur 62 assurant la con- 
nexion des batteries entre elles suivant les valeurs pri- 
ses par cette tension a la borne R. 

Conform ement a ce qui vient d'etre deer it le fonc- 
tionnement du dispositif est le suivant. Deux cas sont a 

55 envisager suivant I'etat de charge de la batterie de ser- 
vice 3. 

Considerons tout d'abord le cas ou la batterie de 
service est sufRsamment chargee. Lorsque le contact 
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601 entrain e par la clef de contact passe en position 
+APC, le courant electrique alimentant la bobine 604 
provoque le basculement de la palette mobile 606 ope- 
rant la connexion de la borne d'entree du relais 602 a 
sa borne de sortie T, reliant alors le solenolde 608 de 
I'interrupteur 610 a la borne +DEM du contacteur 60, il 
en resulte que lorsque le contact 601 connecte la borne 
+DEM, le courant electrique traversant le solenolde 608 
opere la fermeture du contact 609 et I'alimentation elec- 
trique du demarreur par la batterie de demarrage 2 et 
done le lancement du moteur. 

Dans le cas ou la batterie de service se trouve in- 
suffisamment chargee, lors de la connexion de la borne 
+APC par le contact 601 , le courant traversant la bobine 
604 est insuffisant pour deplacer la palette mobile 606 
en position T a I'encontre de Taction antagoniste des 
moyens de rappel, ce dernier dans sa position de rap- 
pel, relie done la borne de sortie R a la borne +DEM du 
contacteur 60. II en resulte que lorsque le contact 601 
connecte la borne +DEM, la tension electrique Vr de la 
borne R qui etait jusqu'alors a la tension Vbd de la bat- 
terie de demarrage 2 (la borne +DEM etant ouverte) 
passe brusquement a la tension Vbs de la batterie de 
service 3, et ce du fart de la presence de la resistance 
609. Cette brusque variation de tension observee grace 
aux moyens de mesure 64 est alors detectee par les 
moyens electron iques de controle 63 qui decident alors 
suivant une strategie adaptee d'operer la fermeture de 
I'interrupteur 62 assurant la connexion des batteries en- 
tre el les. La batterie de demarrage 2 vient alors suppleer 
a la batterie de service 3 pour faire fonctionner le con- 
tacteur de demarrage 60. En effet, le courant issu de la 
batterie de demarrage traversant la bobine 604 opere 
le basculement de la palette 606 et la connexion de la 
borne T, ce qui permet le passage du courant a travers 
le solenoide 608 et la fermeture du contact 607. 

Ainsi grace au dispositif qui vient d'etre decrit il est 
possible de connecter selectivement le contacteur de 
demarrage 60 a la batterie de demarrage 2 et d'operer 
le demarrage du moteur quel que soit I'etat de charge 
de la batterie de service 3, ce dispositif etant tout a la 
fois fiable, simple et peu on6reux a realiser. 

Plusieurs strategies de fermeture de I'interrupteur 
62 assurant la connexion des batteries entre elles peu- 
vent etre mises en oeuvres suivant le type de vehicule 
ou de moteur. Ainsi la fermeture peut etre immediate 
sitot la transition de la tension a la borne R du relais 602 
de la valeur Vbd a la valeur Vbs detectee, la coupure 
automatique de la connexion peut etre operee apres 
une duree predeterminee ecoulee. II est egalement pos- 
sible de n'operer la connexion des batteries entre elles 
que lorsque la borne de sortie +DEM du contacteur de 
demarrage 60 a ete deconnectee, par exemple dans le 
cas de moteurs diesels si Ton souhaite que le conduc- 
teur ramene le contact 601 sur la borne +APC pour pro- 
ceder au prechauffage avant de demarrer le moteur ; 
dans ce cas, il suffit d'attendre que la tension a la borne 
R redevienne Vbd pour proceder a la fermeture du con- 



tact 62 et a la connexion des batteries. 

En se reportant aux figures 11 et suivantes, on a 
represents differents modes de realisation d'une secon- 
de variante de realisation du dispositif d'alimentation 

5 electrique d'un vehicule automobile a moteur thermique 
selon invention. 

Selon cette variante, le dispositif d'alimentation 
electrique comprend une premiere batterie de demarra- 
ge B d , dont le role est d'assurer le demarrage du moteur 

10 en foumissant de la puissance electrique au demarreur, 
et une seconde batterie de service B s , distincte de la 
premiere et destinee a fournir de I'energie electrique 
pour le fonctionnement du moteur. II comprend egale- 
ment un alternateur-regulateur A relie au moteur etdes- 

15 tine a la charge des deux batteries associees a des 
moyens de mesure de leur etat de charge, et un demar- 
reur D du moteur connecte en parallele a au moins une 
des batteries. It comprend enfln un systeme de gestion 
de charge reliant les deux batteries B d et B s et I'atterna- 

20 teur a ('ensemble des charges electriques du vehicule. 
Ces charges electriques sont alors regroupees en 
trois groupes : 

les charges dites de demarrage, qui sont indispen- 
2S sables pour assurer ('utilisation du vehicule, avant 
mdme le demarrage du moteur. Elles correspon- 
dent aux dispositifs anti -demarrage, aux serrures 
electriques, aux dispositifs de reconnaissance de 
clefs ou aux dispositifs antivol par exemple; 

30 

les charges dites de service assurant le fonctionne- 
ment du moteur et la securite du vehicule. Elles cor- 
respondent au prechauffage dans le cas d'un mo- 
teur diesel, aux dispositifs electroniques de contrdle 
35 de I'altumage et de I'injection, aux dispositifs de frei- 
nage avec anti-blocage des roues; 

les charges electriques dites auxiliaires, correspon- 
dant aux fonctionnalrtes electriques de I'habitacle 
40 du vehicule, telles que le chauffage, le pare-brise 
et la lunette-arriere chauffants. 

Ainsi selon cette variante de realisation de I'inven- 
tion, les charges electriques du vehicule ont ete regrou- 

45 pees de facon particuliere. II n'est plus ici question de 
charges « moteur >\mais de charge « de demarrage ». 

Les charges moteur correspondent aux charges in- 
dispensables au bon fonctionnement du moteur com me 
i'allumage, la pompe a carburant ou encore les bougies 

50 de prechauffage pour les moteurs diesels. Les charges 
de demarrage sont eel les qui sont indispensables a I' uti- 
lisation du vehicule. Parmi ces charges figurent done le 
systeme de verrouillage-deverrouillage centralise des 
portes ou encore le systeme d'anti-demarrage code 

55 (tronspondeur, etc.). 

Sebn ('invention, la batterie de demarrage B d est 
reliee aux charges de demarrage C d indispensables a 
futilisation du vehicule, et la batterie de service B s est 
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reliee aux charges de service C s assurant le fonction- 
nement du moteur et la securite du vehicule. De plus, 
le systeme de gestion de charge est constltue par deux 
interrupteurs bidirectionnels commandables R t et R2, 
dont le premier R1 relie les deux batteries B d et B s , et 
dont le second R2 relie les charges electriques auxiliai- 
res C a , au dispositif d'alimentation lui-meme. 

La figure 11 repr6sente un premier mode de reali- 
sation d'un dispositif d'alimentation selon cette seconde 
variante de i'lnvention, dans lequel le premier interrup- 
teur bidirectionnel commandable relie un ensemble 
E 1f constitu6 par la batterie de demarrage B d montee 
en parallele avec le demarreur D et les charges de de- 
marrage C d , a la batterie de service B s montee en pa- 
rallele avec les autres elements du dispositif, sort I'alter- 
nateur A, les charges de service C s et les charges auxi- 
liaires C a . 

La figure 1 2 represente un second mode de reali- 
sation d'un dispositif d'alimentation selon I'invention, 
dans lequel le premier interrupteur bidirectionnel 
commandable relie un autre ensemble E 2 , constitue par 
la batterie de demarrage B d montee en parallele avec 
les charges de demarrage C d , a la batterie de service 
B s montee en parallele avec le demarreur D, I'alterna- 
teur A, les charges de service C s et les charges auxiliai- 
res C a . 

Grace au premier interrupteur R 1 , 1'alimentation des 
charges de demarrage C d , qui autorise I'utilisation du 
vehicule automobile, est toujours assuree par la batterie 
de demarrage B d a laquelle elle est reliee, quel que soit 
I'etat de charge de la batterie de service II est ainsi 
possible d'utiliser le vehicule et notamment d'y entrer, 
meme si la batterie de service ne peut assurer le fonc- 
tionnement du moteur. Le second interrupteur R2 per- 
met de deconnecter les charges auxiliaires des autres 
elements du dispositif d'alimentation. 

^utilisation d'un second relais R2 est donne a titre 
d'exemple de realisation. Sa presence n'est toutefois 
pas indispensable d'ou la representation du circuit cor- 
respondant en pointille sur les figures. En eff et, son role 
est de permettre la diminution de renergie foumie par 
la batterie de demarrage et done I'encombrement et la 
masse de cette demiere. Toutefois, I'emploi d'un tel re- 
lais peut dans certaines circonstances s'averer inapro- 
prie. Dans le cas ou son empbi n'est done pas envisage, 
les charges auxiliaires sont prises en compte dans les 
charges de services. 

L'information sur I'etat de charges des deux batte- 
ries est donnee par des moyens de mesure de leur ten- 
sion, ou par des moyens de mesure du courant de char- 
ge ou de decharge et de la temperature des batteries. 

Dans les quatre precedes de commande du syste- 
me de gestion, dont la description va suivre, I'utilisation 
du vehicule automobile est rendue possible car, quel 
que soit I'etat des deux interrupteurs Rj et Rg, les char- 
ges electriques de demarrage C d sont connectees a la 
batterie de demarrage qui assure alors I'utilisation du 
vehicule, sauf si sa tension de charge est inferieure a 



un seuil determine. 

Selon un premier precede de commande, le fonc- 
tionnement du premier mode de realisation du dispositif 
selon I'invention est le suivant. 

5 

Pour le prechauffage d'un moteur diesel: le premier 
interrupteur R 1 est ouvert et le second R2 est ferme, 
dans le cas ou les deux batteries ont un etat de 
charge correct. Dans le cas ou la tension de charge 

10 de la batterie de service 85 est inferieure a un seuil 
determine S s , e'est-a-dire qu'elle est trop dechar- 
gee pour assurer une bonne alimentation des char- 
ges de service necessaires au prechauffage, le pre- 
mier interrupteur R 1 est ferme pendant une tempo- 

15 risation, alors que le second interrupteur est 
ouvert pour limiter le courant fourni par la batterie 
de demarrage au reseau electrique. Cette tempori- 
sation evite que la batterie de demarrage ne se de- 
charge dans le reseau, si leconducteurdu vehicule 

20 ne lance pas d'action de demarrage. 

Au d6marrage: le premier interrupteur R n est ouvert 
et le second es * ferme, dans le cas ou les deux 
batteries sont correctement chargees. Si la batterie 
25 de service est dechargee au-dessous du seuil de- 
termine S s , le premier interrupteur R 1 est ferme et 
le second R^ est ouvert. La commande est la meme 
si la batterie de demarrage est dechargee. 

30 - Pendant la phase de fonctbnnement du moteur: le 
premier interrupteur Rj est ferme, sauf dans le cas 
ou la batterie de demarrage se decharge, si I'alter- 
nateur ne peut fournir assez de courant aux char- 
ges de demarrage. Le premier interrupteur R, est 

35 ouvert en cas de surcharge de la batterie de demar- 
rage. 

Ce premier precede de commande des interrup- 
teurs consist e a isoler le demarreur du moteur des 

40 autres charges electriques du vehicule, lorsque les deux 
batteries sont chargees, afin que la batterie de demar- 
rage ne se decharge pas pendant le prechauffage et 
que les charges de service ne subissent pas une forte 
chute de tension pendant le demarrage. De plus, quand 

45 la batterie de demarrage n'est pas suffisamment char- 
gee pour fournir le courant necessaire au demarrage, 
la fermeture du premier interrupteur R, permet a rener- 
gie contenue dans la batterie de service de s'ajouter a 
celle de la batterie de demarrage pour assurer conjoin- 

50 tement le demarrage. 

Les figures 13 et 14 sont les courbes de variation 
respectivement de la tension U d dite de d6marrage, aux 
homes des charges de demarrage C d en fonction du 
temps t et de la tension U s , dite de service, aux bornes 

55 des charges de service C s en fonction du temps t. U 0 
est la tension initiate aux homes des charges de demar- 
rage et de service avant le prechauffage, entre les ins- 
tants ^ et t t . Lors de la phase de prechauffage, entre 
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les instants t t et tg, la tension de demarrage U d ne chute 
pas et reste a la valeur de depart U 0 , mais chute ensurte 
a une valeur inferieure U 1t lors du demarrage entre les 
instants t 2 et t 3 . Lors du prechauffage, la tension de ser- 
vice U s passe de la valeur U 0 a une valeur inferieure U 3 , 
mais reste constante lors du demarrage. 

Selon un second precede de commande du syste- 
me de gestion, le fonctionnement du premier mode de 
realisation du dispositif selon ('invention est le suivant. 

Pendant la phase de prechauffage d'un moteur die- 
sel: le premier interrupteur Ft, est ferme des I'en- 
clenchement des charges de prechauffage et le se- 
cond interrupteur R 2 est ferme dans le cas des deux 
batteries correctement chargees. La tension aux 
bornes des charges de service est alors maximale. 
Une temporisation est associee a la commande de 
ce premier interrupteur. Mais si la batterie de servi- 
ce B s a un etat de charge inferieur au seuil deter- 
mine S s , I'interrupteur R| est ferme et I'interrupteur 
R2 est ouvert pour limiter le courant fourni par la 
batterie de demarrage au reseau electrique du ve- 
hicule. 

Au demarrage du moteur : le premier interrupteur 
R-, est ouvert et le second R2 est f erm6, dans le cas 
ou les deux batteries sont correctement chargees. 
Si la batterie de service est dechargee au-dessous 
du seuil determine S s , le premier interrupteur R, est 
ferme et le second R2 est ouvert. La commande est 
la meme si la batterie de demarrage est dechargee. 
Ainsi, la connexion des deux batteries optimise le 
niveau de tension aux bomes de charges de servi- 
ce, des charges de demarrage et du demarreur, se- 
lon les contraintes a satisfaire. 

Les figures 15 et 16 sont les courbes de variation 
respect ivement de la tension de demarrage U d et de la 
tension de service U s en fonction du temps, selon le se- 
cond precede de commande. Pendant le prechauffage, 
les tensions U d et U s sont maximales, e gales a U 4 , puis, 
lors du demarrage, les deux batteries etant separees, 
les charges de service ne subissent pas la chute de ten- 
sion U| due au demarreur, la tension de service restant 
a la valeur U 4 . 

Les deux precedes de commande qui vont suivre 
sont applicables aux deux modes de realisation du dis- 
positif d'alimentation selon la seconde variante de in- 
vention. Ainsi, selon un troisieme precede de comman- 
de, le fonctionnement du dispositif est le suivant. 



alors que le second interrupteur R2 est ouvert pour 
limiter le courant fourni par la batterie de demarrage 
au reseau electrique. 

5 - Au demarrage: le premier interrupteur R 1 est ferme 
afin que la batterie de service B s participe au de- 
marrage et le second interrupteur R2 est ferme, 
dans le cas des deux batteries correctement char- 
gees. Ainsi la tension aux bornes du demarreur est 

10 plus elevee car les deux batteries fonctionnent en 
parallele sur le demarreur, ce qui facilite les demar- 
rages dans des conditions difficiles. De plus, cela 
permet egalement de choisir une batterie de demar- 
rage de plus petite taille car la batterie de service 

is participe au demarrage quand elle est suffisam- 
ment chargee. Mais si la batterie de service B s a un 
etat de charge inferieur au seuil determine S s , I'in- 
terrupteur R 1 est ferme pour assurer une bonne ali- 
mentation des charges de service necessaires au 

20 demarrage et I'interrupteur R2 est ouvert pour limi- 
ter le courant fourni par la batterie de demarrage au 
reseau. 

Sur la figure 17, qui est la courbe de variation de la 
2s tension de demarrage U d en fonction du temps, selon 
ce troisieme precede de commande, on voit que la ten- 
sion de demarrage U d passe de la valeur initiate U 0 a 
une valeur inferieure U 2 , qui est plus elevee que la va- 
leur U-,, car les deux batteries fonctionnent en parallele 
30 pendant le demarrage. Sur la courbe de variation de la 
tension de service U s en fonction du temps (figure 18), 
on remarque que cette tension passe de la valeur initiale 
U 0 a la valeur inferieure U 3 pendant le prechauffage, 
puis a la valeur U 2 , inferieure a U 3 lors du demarrage. 
35 Selon un quatrieme precede de commande, le fonc- 
tionnement du dispositif est le suivant. 

Au prechauffage: le premier interrupteur Rj est fer- 
me des Penclenchement des charges de prechauf- 

40 fage, afin cfaugmenter la tension aux bomes de ces 
charges et done accroTtre leur efficacrte, et le se- 
cond interrupteur Rg est f erme dans le cas des deux 
batteries correctement chargees. Une temporisa- 
tion est associee a cette fermeture pour eviter une 

45 decharge de la batterie de demarrage dans le re- 
seau, si le conducteur ne fait pas ensurte demarrer 
son vehicule. Mais si la batterie de service B s a un 
etat de charge inferieur au seuil determine I'in- 
terrupteur Rt est ferm6 et I'interrupteur Rg est 

so ouvert. 

Au demarrage: le premier interrupteur est ferme 
et le second interrupteur R2 est ferme dans le cas 
des deux batteries correctement chargees. Mais si 
la batterie de service B s a un etat de charge inferieur 
au seuil determine, I'interrupteur R 1 est ferme et I'in- 
terrupteur Rg est ouvert. 



Pour le prechauffage d'un moteur diesel: le premier 
interrupteur R n est ouvert et le second Rg est ferme, 
quand les deux batteries sont correctement char- 
gees. Dans le cas ou la batterie de service B s est 55 
trop dechargee pour alimenter des charges de ser- 
vice necessaires au prechauffage, le premier inter- 
rupteur Rj est ferme pendant une temporisation, 
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Les figures 1 9 et 20 indiquent que la tension de de- 
marrage U d comme la tension de service varient de 
la valeur initiate U 0 a la valeur U 4 , maximale pendant le 
prechauffage car les deux batteries sont en paralleles, 
avant de descendre a la valeur U 2 superieure a U 1 lors 
du demarrage . 

Pour ces quatre precedes, moteur tournant ou en 
roulage, le premier interrupteur est ouvert lorsque la 
batterie de demarrage peut foumir du courant au re- 
sea u. Quand cette demiere est chargee, e'est-a-dire 
qu'elle absorbe un courant inferieur a une valeur deter- 
minee en fonction de la tension et de la temperature am- 
biante des batteries, I'interrupteur est ouvert pour 
eviter tout risque de surcharge. De plus, lafermeture du 
premier interrupteur R 1 est interdite en cas de devers, 
quand I'alternateur ne peut foumir le courant necessaire 
a son fonctionnement normal, pour que la batterie de 
demarrage reste toujours chargee en vue d'un prochain 
demarrage. Ce choix permet egalement de limiter le vo- 
lume et la masse de la batterie de demarrage. 

Les trois derniers precedes de commande permet- 
tent de maintenir un bon niveau de tension d'une part 
aux bomes des charges electriques du vehicule, selon 
la motorisation - essence ou diesel - et selon le type de 
charges variant en fonction du niveau d'equipement du 
vehicule et de la presence de charges specrfiques, et 
d'autre part aux bornes du demarreur pour faciliter le 
demarrage dans des conditions difficiles. 

Le second mode de realisation du dispositif d'ali- 
mentation fonctionne avec les deux derniers precedes 
de commande des interrupteurs du systeme de gestioh, 
ce qui modifie peu le cablage du dispositif d'alimentation 
a une batterie realise actuellement sur les vehicules, 
dans lequel I'alternateur et la batterie sont relies par I'in- 
termecJiaire du demarreur. Dans cette architecture, le 
premier interrupteur R 1 doit dtre choisi pour laisser pas- 
ser le courant de demarrage, qui peut atteindre 400 am- 
peres. 



Revendications 

1. Dispositif d'alimentation des charges electriques 
d'un veriicule automobile a moteur thermique, com- 
prenant un premier accumulateur d'energie electri- 
que dit batterie de demarrage (2) assurant le de- 
marrage du moteur, un second accumulateur 
d'energie electrique dit batterie de service (3) dis- 
tincte de la premiere, un alternateur relie au moteur 
destine a la charge des deux batteries (2,3) asso- 
ciees a des moyens de mesure de leur etat de char- 
ge, et un systeme de gestion de charge reliant les 
deux batteries (2,3) et I'alternateur aux charges 
electriques du vehicule, caracterise en ce que les 
charges electriques sont reunies en une plural it e de 
groupes distincts, chacun des groupes etant desti- 
ne a etre alimente electriquement de facon privile- 
giee par fune des deux batterie (2,3) et en ce que 



le systeme de gestion de charge (6) est constitue 
par une combinaison d'au plus deux interrupteurs 
(T1,T2,T3). 

5 2. Dispositif d'alimentation electrique d'un vehicule 
automobile a moteur thermique selon la revendica- 
tion 1 , caracterise en ce que lesdits deux interrup- 
teurs sontchoisis parmi trois (T1 , T2, T3), le premier 
(T1 ) reliant la premiere batterie de demarrage (2) 

10 et des charges moteur (50) representant les ele- 
ments electriques assurant le fonctionnement du 
moteur et la security du vehicule, le second (T2) re- 
liant les charges moteur (50) et f alternateur (4), et 
le troisieme (T3) reliant I'alternateur (4) et la secon- 

75 de batterie de service (3) qui est connectee de plus 
aux charges de service (51), representant tous les 
autres elements electriques du vehicule. 

3. Dispositif d'alimentation electrique d'un vehicule 
20 automobile a moteur thermique selon la revendica- 

tion 2, caracterise en ce qu'il comporte un seul in- 
terrupteur (12) plac6 entre I'alternateur (4) et les 
charges moteur (50) et constitue par une diode (8), 
bloquant la decharge de la premiere batterie de d£- 
25 manage (2) dans les charges de services (51 ) du 
vehicule et dans la seconde batterie de service (3). 

4. Dispositif d'alimentation electrique d'un vehicule 
automobile a moteur thermique selon la revendica- 

30 tion 2, caracterise en ce qu'il comporte un seul in- 
terrupteur (T1) reliant la premiere batterie de de- 
marrage (2) aux charges moteur (50), ledit interrup- 
teur (T1) etant un relais bidirectionnel (9) et com- 
mandable. 

35 

5. Dispositif d'alimentation electrique d'un vehicule 
automobile a moteur thermique selon la revendica- 
tion 2, caracteris6 en ce que I'interrupteur (T2) est 
commandable et unidirectionnel (7) de type transis- 

40 tor, bloquant la decharge de la premiere batterie de 
demarrage (2) dans les charges de service (51) du 
vehicule ainsi que dans la batterie de service (3). 

6. Dispositif d'alimentation electrique d'un veriicule 
4£ automobile a moteur thermique selon la revendica- 

tion 2, caracterise en ce qu'il comporte une combi- 
naison de deux interrupteurs, un premier interrup- 
teur (T1) reliant la premiere batterie de demarrage 
(2) aux charges moteur (50) et un second inter rup- 
50 teur (T2) place entre les charges moteur (50) et I'al- 
ternateur (4). 

7. Dispositif d'alimentation electrique d'un veriicule 
automobile a moteur thermique selon la revendica- 

55 tion 2, caracterise en ce que les deux interrupteurs 
(T1 ,T2) sont bidirectionnels et commandables, de 
type relais (10, 11). 
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8. Dispositif d'alimentation electrique tfun vehicule 
automobile a moteur thermique selon la revendica- 
tion 1 , caracterise en ce que les charges moteur 
(50) sont connecters directement en parallele a la 
premiere batter ie de demarrage (2) et les charges 
de service (51 ) sont directement connectees en pa- 
rallele a la batterie de service (3), et en ce qu'il com- 
porte une combinaison de deux interrupteurs, un 
premier interrupteur (T2) place entre i'alternateur 
(4) et la premiere batterie de demarrage (2) et un 
second interrupteur (T3) place entre I'alternateur et 
la second e batterie de service (3). 

9. Dispositif d'alimentation selon la revendication 9, 
caracterise en ce que les deux interrupteurs (T2.T3) 
sont des diodes (1 2, 1 3), chacune 6tant respective- 
ment passante de I'alternateur vers la batterie qu'el- 
le relie. 

10. Precede de commande d'un dispositif d'alimenta- 
tion des charges electriques d'un vehicule automo- 
bile a moteur, selon les revendications 2 a 9, carac- 
terise en ce que les charges moteur sont connec- 
tees en permanence a une des deux batteries (2,3), 
et en ce que, lors du fonctionnement du dispositif 
en phase de devers pendant laquelle la seconde 
batterie de service (3) se decharge, la premiere bat- 
terie de demarrage (2) peut alimenter les charges 
moteur. 

1 1 . Precede selon les revendications 4 et 7, caracterise 
en ce que lors du fonctionnement du dispositif en 
phase de devers pendant laquelle la seconde bat- 
terie de service (3) se decharge, la premiere batte- 
rie de demarrage (2) alimente les charges moteur, 
apres mesure de son etat de charge et comparaison 
avec un seuil minimum determine pour assurer un 
prochain demarrage. 

12. Precede selon Tune des revendications 4, 5, 7, et 

9, caracterise en ce qu'il comprend la deconnexion 
de la batterie de service (3) du demarreur pendant 
la phase de demarrage du moteur du vehicule. 

13. Precede selon I'une des revendications 4, 5, 7 et 

10, caracterise en ce qu'il comprend la connexion 
de la batterie de service (3) au demarreur pendant 
la phase de demarrage du moteur du vehicule, 
quand l'6tat de charge de la batterie de demarrage 
(2) est inferieur au seuil determine. 

14. Precede selon les revendications 4, 7 et 10, carac- 
terise en ce qu'il comprend la connexion de la bat- 
terie de demarrage aux charges moteur pendant la 
phase de demarrage du moteur du vehicule, quand 
I'etat de charge de la batterie de service est inferieur 
au seuil determine. 



1 5. Precede selon les revendications 4 et 7, caracterise 
en ce que, pendant la phase de charge de la batte- 
rie de demarrage (2) par I'alternateur, it comprend 
la deconnexion de la batterie de demarrage (2) de 

5 I'alternateur quand son seuil de charge est supe- 
rieur a un seuil determine. 

16. Precede selon I'une des revendications pr6c6den- 
tes, caracterise en ce qu'une elevation du seuil de 

10 tension d'un regulateur associe a I'alternateur est 
prevue pour compenser la chute de tension aux 
bomes des interrupteurs (T1 , T2, T3), ou la chute 
de tension dans les cables ou la difference d'accep- 
tance de charge des batteries dues aux differences 

is de temperature ambiante. 

17. Dispositif d'alimentation electrique d'un vehicule 
automobile a moteur thermique selon I'une quel- 
conque des revendications 1 a 9, caracterise en ce 

20 qu'il comporte un contacteur de demarrage (60) ac- 
tionne par la clef de contact, ledit contacteur pos- 
sedant une borne d'entree (600) reli6e a ladrte bat- 
terie de service (3) et au moins une premiere borne 
de sortie (+APC) alimentant lesdits autres recep- 
25 teurs electriques (5) et une seconde borne de sortie 
(+DEM) alimentant notammentun interrupteur a so- 
lenoTde (610)contr6lant I'alimentation electrique du 
demarreur (1 ), et en ce que ledit systeme de gestion 
de charge (61 ) coopere avec des moyens de bran- 
30 chement electromagnet iques (602) et de mesure de 
la tension (64) permettant la mesure successive de 
la tension aux bomes de la batterie de demarrage 

(2) et de la batterie de service (3) lorsque ledit con- 
tacteur de demarrage (60) connectant ladite borne 

35 d'entree (600) a ladite seconde borne de sortie 
(+DEM), de f agon a operer alors la connexion de la 
batterie de demarrage (2) a la batterie de service 

(3) lorsque ce dernier se trouve etre decharge et 
permettre ainsi le demarrage du moteur. 

40 

18. Dispositif d'alimentation electrique selon la reven- 
dication 17, caracterise en ce que ledit systeme de 
gestion de charge (61) coopere avec des moyens 
contrdle (63) operant ladrte connexion pendant une 

45 temporisation predeterminee. 

1 9. Dispositif d'alimentation electrique selon I'une quel- 
conque des revendications 17 a 18, caracterise en 
ce que ledit systeme de gestion de charge (61 ) coo- 

50 pere avec des moyens contrdle (63) operant ladite 
connexion apres que ladite seconde borne de sortie 
(+DEM) a ladite batterie de demarrage (60) a ete 
deconnectee de ladrte borne d'entree (600). 

55 20. Dispositif d'alimentation electrique selon I'une quel- 
conque des revendications 17 a 19, caracterise en 
ce que lesdits moyens de branchement (602) sont 
formes par un relais eiectromagnetique comportant 
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une bome d'entree (605) reliee a ladite seconde 
borne de sortie (+DEM) dudit contacteur (60), une 
premiere bome de sortie (T) alimentant un ledit in- 
terrupted a solenoide (610) controlant I'alimenta- 
tion electrique du demarreur (1), une seconde bor- 
ne de sortie (R) reliee a ladite batterie de demarrage 
(2), une palette mobile (606) apte a connecter se- 
lectivement ladite borne d'entree (605) a Tune ou 
I'autre desdites bornes de sorties (T,R) sous faction 
antagoniste de moyens elastiques de rappel et 
d'une bobine (604) destinee a etre reliee a ladite 
batterie de service (3), et en ce que lesdits moyens 
de mesure de la tension (64) sont relies a ladite se- 
conde borne de sortie (R) du relais (602) connectee 
a la bome d'entree (605) lorsque la palette mobile 
(606) n'est soumise qu'a Taction des moyens de 
rappel. 

21. Dispositif d'alimentation electrique selon la reven- 
dication 20, caracterise en ce que ladite bobine est 
reliee a ladite premiere borne (+APC) dudit contac- 
teur de demarrage (60). 

22. Dispositif d'alimentation electrique selon I'une quel- 
conque des revendications 20 a 21 , caracterise en 
ce que ladite seconde bome de sortie (R) dudit re- 
lais (602) est reliee a ladite batterie de demarrage 
(2) par I'intermediaire d'une resistance (609) de va- 
leur adaptee. 

23. Dispositif d'alimentation electrique d'un vehicule 
automobile a moteur thermique selon I'une quel- 
conque des revendications de dispositif preceden- 
tes, caracterise en ce que : 

la batterie de demarrage est reliee a des char- 
ges de demarrage indispensables a {'utilisation 
du vehicule; 

la batterie de service est reliee a des charges 
de service ass u rant le fonctionnement du mo- 
teur et la securite du vehicule; 
le systeme de gestion est constitue par au 
moins un interrupteur bidirectionnel comman- 
dable (R 1 ) reliant les deux batteries. 

24. Dispositif d'alimentation 6lectrique d'un vehicule 
automobile a moteur thermique selon la revendica- 
tion 23, caracterise en ce que le systeme de gestion 
est constitue par deux interrupteurs bidirectionnels 
commandables, dont le premier (l^ ) relie les deux 
batteries et dont le second (R2) relie des charges 
electriques auxiliaires, correspondant aux f onction- 
nalites electriques de 1'habitacledu vehicule, au dis- 
positif d'alimentation. 

25. Dispositif d'alimentation electrique selon la reven- 
dication 24, caracterise en ce que le premier inter- 
rupteur (Rj) bidirectionnel commandable relie un 



ensemble constitue par la batterie de demarrage 
(BJ montee en parallele avec le demarreur (D) et 
les charges de demarrage (C d ), a la batterie de ser- 
vice (B s ) montee en parallele avec les autres e!6- 
s ments du dispositif. 

26. Dispositif d'alimentation electrique selon la reven- 
dication 24, caracterise en ce que le premier inter- 
rupteur (Ri) bidirectionnel commandable relie la 
10 batterie de demarrage (B d ) montee en parallele 
avec les charges de demarrage (C d ), a la batterie 
de service (BJ montee en parallele avec le demar- 
reur (D) et les autres elements du dispositif. 

is 27. Precede de commande d'un dispositif d'alimenta- 
tion des charges electriques d'un vehicule automo- 
bile selon la revendication 25, caracterise en ce 
que, 

20 si la batterie de demarrage (B d ) et la batterie 

de service (BJ ont un etat de charge superieur 
a un seuil determine, le premier interrupteur 
(R^ est ouvert et le second interrupteur (Rg) 
est ferme, lors du prechauffage du moteur et 

25 lors du demarrage ; 

si I'etat de charge de la batterie de service (Bq) 
est inferieur a un seuil determine, tors du pre- 
chauffage et lors du demarrage, le premier in- 
terrupteur (R n ) est ferme avec une temporisa- 

30 tion, et le second interrupteur (Rg) est ouvert ; 

si I'etat de charge de la batterie de demarrage 
(B d ) est inferieur a un seuil determine^ le pre- 
mier interrupteur (R.j ) est ferme et le second in- 
terrupteur (Rg) est ouvert pendant le demarra- 

35 ge . 

28. Precede de commande selon la revendication 25, 
caracteris6 en ce que : 

40 si la batterie de demarrage (B d ) et la batterie 

de service (BJ ont un etat de charge superieur 
a un seuil determine, lors du prechauffage le 
premier interrupteur (R,) est ferme avec une 
temporisatkxi et le second interrupteur (R2) est 

45 ferme, et lors du demarrage le premier interrup- 

teur (R 1 ) est ouvert et le second interrupteur 
(Rg) est ferme ; 
- si I'elat de charge de la batterie de service (BJ 
est inferieur a un seuil determine, le premier in- 

50 terrupteur (R^ est ferme et le second interrup- 

teur (Rg) est ouvert, lors du prechauffage et du 
demarrage ; 

si Tetat de charge de la batterie de demarrage 
(B d ) est infeneur a un seuil determine^ le pre- 
55 mier interrupteur (R^ est ferme et le second 

(Rg) est ouvert brs du demarrage. 

29. Precede de commande selon les revendications 25 
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ou 26, caracterise en ce que : 

le premier interrupteur (Rj) est ouvert et te se- 
cond interrupteur (Fy est term 6 brs du pre- 
chauffage et brs du demarrage ; s 
- si I'etat de charge de la batterie de service (BJ 
est inferieura un seuil determine, le premier in- 
terrupteur (Fl,) est ferm6 avec une temporisa- 
tion et le second interrupteur (Rg) est ouvert 
lors du prechauffage et du demarrage. io 

30. Precede de commande selon les revendications 25 
ou 26, caracterise en ce que : 

le premier interrupteur (R 1 ) est f erme avec une is 
temporisation et le second interrupteur (Fy est 
fenme lors du prechauffage et lors du 
d6marrage ; 

si I'etat de charge de la batterie de service (B s ) 
est inferieura un seuil determine, le premier in- 20 
terrupteur (R^ estferme et le second interrup- 
teur (Rg) est ouvert lors du prechauffage et du 
demarrage. 

25 
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not concerned with engine operation or vehicle security. In the 
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control and 

ABS equipment. Another (T2) separates the latter from the alternator 
(4) , a 

third (T3) the alternator from the service battery (3) . 

Switching, diode or other control devices occupy at most two 
positions, the 

other (s) being short-circuited. Battery states are continuously 
monitored. 

Numerous options are described, providing various advantages under 
different 

operation conditions, e.g. inter-battery back-up, service load 
voltage 

unaffected during starting, starter battery unaffected by lighting 
left on, 
etc . , etc . . 
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